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RESUMO

Manaus € uma das tipicas metropoles brasileiragjeaa ideia de progresso chegou antes
mesmo que se pudesse pensar, absorver e incogpanéigo, o tradicional. A cidade que luta
para recuperar seu centro histérico €, ao mesmpaenm canteiro de obras faradnicas,
aliando aquilo que ha de mais moderno na engenbamnt@mporanea. Nao ha tempo para se
pensar o crescimento e desenvolvimento da cidadflercha planejada, em que os entraves do
passado sejam resolvidos e as demandas do pres@rtepensadas, também, com o olhar no
futuro. A pressao sobre a territorialidade ndo énap demogréafica, ou seja, baseada no
crescimento da populacdo, mas ha uma série deosyeoimo a especulacao imobiliaria, por
exemplo, que acarretam uma nova configuracdo <spacel, ocasionando uma
fragmentacdo do tecido urbano. Nesse sentido, pemsa cidade moderna € levar em
consideracao, também, questdes relacionadas aos destransporte, a mobilidade humana e
a implicacdo desses fatores sobre o transito dadejdevando em consideragcdo questdes
extremamente importantes para os deslocamentos acessibilidade e mobilidade humana.

Palavras-chave:Configuracédo Socioespacial. Transito. Mobilidadertdna. Manaus.
ABSTRACT

Manaus is a typical Brazilian metropolis where ttlea of progress came before it could
think, absorb and incorporate the ancient, thattaagl. The city that struggles to recover its
historic center is, at the same time, a pharaouiltingsite, combining the most modern in
contemporary engineering. There is no time to tlab&ut the growth and development of the
city in a planned manner, in which the barrierstlté past are resolved and the present
demands could be thought, also looking to the @&tiressure on territoriality is not only
demographic, that means, based on population grdwttthere are a number of events, such
as land speculation, for example, which resulis mew socio-spatial configuration, leading to
a fragmentation of the urban plot. In this senb&king a modern city is to consider also
issues related to transportation, human mobility #re implications of these factors on the
city traffic, taking into account extremely impantaissues for displacement such as
accessibility and human mobility.

Keywords: Social-Spatial Configuration. Traffic. Human Mobyli Manaus.
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1 INTRODUCAO

Rios, rodovias, ferrovias, unidades de conservagéeervas extrativistas, novas
unidades municipais, grandes projetos econdmicde @fraestrutura, sistemas portuarios
modernos. Esses e outros elementos tém caracterizaddensidade e diversidade
socioterritorial do espaco amazo6nico nos ultimagpies, definindo aquilo que Becker (2001)
denominou de malha técnico-politica e de malhaosoabiental da Amazonia. Essas malhas,
sobrepostas nas ultimas décadas, tém sido resmisiséambém, por uma dinamica de
diferenciagao intrarregional crescente que repernatprocesso de urbanizacdo em curso, e
na definicdo e configuragdo de espacgos metropo8tae estdo diretamente associados aos
perfis sub-regionais dos quais fazem parte (SANTZDZ?2). Trata-se de uma tendéncia que
acompanha processos que vém se apresentando Praasilacomo um todo, em cujo contexto
territorial emerge uma realidade urbana e metrapai que é complexa e dinamica. Essa
realidade apresenta-se como fenbmeno socioespaleitamente recente, embora tornando
mais intenso os problemas estruturais presentedoaaizacéo brasileira (SANTOS, 2012).

O processo de urbanizacdo da Amazoénia brasilemana a década de 60, e esta em
consonancia com a adocdo de uma politica naciamalcqmecava a sentir os reflexos do
desenvolvimento industrial e substituicdo de un@nemia agricola e rural, pelo modo de
vida urbano-industrial. A partir dos anos 60, a®ias formas prevalentes de urbanizacao da
fronteira na Amazonia sdo resultado de estratégsecificas de sucessivos governos
brasileiros, sobretudo durante o regime militar,qagis optaram pela criagdo de agéncias
aliadas ao interesse de setores privados, parbeéstar autoridade politica e promover
atividades econdmicas lucrativas, o que acabolepar a regido a um padrao de urbanizagao
altamente irregular no que diz respeito a geoghafraana (BROWDER; GODFREY, 2006).

Segundo Souza e Leite (2012), o processo de udiginzverificado no Brasil neste
periodo é causa e consequéncia do desenvolvimaritwdstria automobilistica no pais. Ao
mesmo tempo em que este setor da economia abboevigarte da mao de obra emigrante do
campo, ampliando o mercado de trabalho, a expatasiacidades acabou por justificar os
investimentos na construcdo de pontes, viadut@s, modovias e conjuntos habitacionais
distantes da area central, infraestrutura necesgdna promover a expansao do mercado
consumidor dos produtos destas industrias.

No caso especifico de Manaus, 0s mesmos autoiestaal que, a partir da década de
1970, teve inicio a implantacdo de um pdélo econémicentivado em Manaus, a Zona
Franca de Manaus. Como consequéncia disso, a qdadeu a registrar elevados indices de
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Aceleragdo e Deslocamentos Urbanos no Amazonas Gamiporaneo 79

expansao territorial e crescimento demogréfico, dorte impacto sobre o tecido urbano.
Durante a implementacédo deste projeto, muitos dsiforam formados sem planejamento,
trazendo a cidade varios problemas relacionadosohilidede e acessibilidade de sua
populacao.

Com o acelerado crescimento demografico, a cidaffeus ampliacdo espacial e o
processo de ocupacédo foi seguindo a morfologieederto: areas mais centraisnais bem
dotadas de equipamentos urbanos foram ocupaddergmaalmente, por populacdo de
melhor poder aquisitivo, a0 mesmo tempo em quertavdm as populacdes mais carentes na
periferia da grande cidade. A descentralizacdoaites custos dos transportes e o tempo
gasto com as viagens urbanas, além de contribtar p@aumento dos acidentes de transito.
Boa parte dos problemas de transito vivenciadoalragnte na cidade é decorrente de um
longo periodo de acelerado crescimento urbano sgnsg pensasse na expansao e na
qualidade da malha viaria. Pode-se afirmar quedade apresenta uma estrutura viaria
inadequada para seu porte: reduzido nimero dex@sssas e as vias de acesso local séo, na
maioria, estreitas, tortuosas e de dificil uso padesvio de fluxo em trechos congestionados
(SOUZA, 2009). Nao obstante, o transporte publigo tem conseguido atender a demanda
da populacdo com qualidade adequada, além de estimentos publicos feitos na expanséo
e adequacdo do sistema viario ndo serem suficipatasresolver os problemas de fluidez no
transito, cada vez mais comuns na cidade. Comaqgogscia disso, percebe-se um aumento
gradual no nimero de veiculos particulares utibsaplara os deslocamentos na cidade, e na

mesma proporcao do tempo gasto para realizardgalechmentos (LEITE; SOUZA, 2012).

2 METODOLOGIA

As principais tematicas analisadas e discutidateriesbalho buscaram a compreensao
em relagdo as questdes que fazem parte de um diglalie a Antropologia e ao urbanismo,
sobretudo dentro de uma escala maior que € o edtudocioespacialidade e de uma de suas
vertentes, a mobilidade humana. Partiu-se da tepate que o Brasil, ao iniciar seu processo
de urbanizacdo e absorcdo de mao-de-obra parar s&sviindustrias, sobretudo a
automobilistica, optou por um projeto de desenwadvito pautado no investimento de
grandes centros urbanos como provedores de infubest e material humano para dois
projetos: 1) a ocupacao de vazios demograficospamegido amazodnica, por exemplo; 2) e
para a expansdo do capitalismo no pais, que oaaiteeforma tardia. No caso especifico de

Manaus, essa politica expansionista fica evidemtelltarmos a configuragdo sociespacial da
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cidade nos dias atuais, bem como ao fazer o rebigifeico que deu origem a esse processo.
Mesmo com tantas evidéncias, decidimos verificardgefato, a mobilidade humana em
Manaus e sua configuracdo socioespacial sdo cagrseige de uma politica nacionalista
surgida na década de 60. Para realizar o estudardjoosto, entre outras metodologias, 0 uso
do trabalho de campo. Privilegiamos uma abordageogeifica que dessa conta dos dados
produzidosin situ e a problematizacdo a partir de opcdes tedri¢asyhadas ao assunto em
questdo. Este trabalho etnogréafico consistiu deeestas e observacoes loco, 0 que
conferiu a pesquisa um carater qualitativo. Os gaididos através desta metodologia foram
interpretados por meio da analise do material doudas entrevistas, das observacdes e da
consulta a bibliografia. Para melhor construcéaiha teoria, o relato e a descrigdo foram
essenciais para pontuar caracteristicas singutlresada ambito da pesquisa. No que diz
respeito a compreensao da configuracdo socioespiiaidade, foram utilizados dados

secundérios como consulta a imagens ou fotos ggassem um paralelo entre ontem e hoje.

3 RESULTADOS E DISCUSSAO

3.1 Histdria e socioespacialidade

Manaus ndo fugiu a regra no que diz respeito acenfiguracdo socio-espacial. Pelo
contrario, pode-se dizer que Manaus representace de uma politica que buscou aliar, ao
mesmo tempo, desenvolvimento econdmico, expansé@itoti@l e a criacdo de grandes
centros urbanos.

Muito embora a urbanizacdo da cidade de Manausteamecado a partir do século
XVII, durante o periodo colonial e apds a fundacio Belém e das vilas missionarias
(BROWDER; GODFREY, 2006), foi durante o regime tailie sua politica nacionalista de
ocupacado dos chamados vazios demograficos, emideig vinha embutida a nocao de
criagcdo de grandes metropoles, juntamente comtaldgdo da Zona Franca de Manaus -
ZFM, em 1967, que a cidade comecou a receber uitingente altissimo de migrantes e
passou a crescer de forma totalmente desordenamao Celatam Melo e Pinto (2003),
enquanto a taxa de fluxos migratorios por Estadopessoas que deixam seus lugares de
origem com destino as cidades em todo pais é dxia@adamente 50%, no Amazonas esse
namero chega a 93%. Boa parte dessas pessoasadeota rural ou cidades pequenas e
migram para Manaus em busca de alternativas ouwpdades que ndo encontram em seus

lugares de origem.
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Durante o processo de implantacdo da ZFM, muitogrolsa foram criados
especificamente para atender a populacdo de tealmals que serviriam de mao-de-obra ao
Distrito Industrial. Como o Distrito foi instaladoa extremidade da zona leste da cidade,
ficando longe de bairros ja povoados na zona re@#ena oeste, além do centro da cidade,
este pode ter sido o inicio de uma politica puldiga ndo levou em conta o planejamento a
longo prazo da cidade, mas, sim, a preocupacademdes as demandas econdmicas externas
exigidas naguele momento (SANTOS, 2002).

E importante, ao analisarmos o processo de formeedoidade a partir do recorte
histérico que nos propusemos a fazer (desde a aétmd0), perceber que varios fatores
contribuiram para que Manaus se desenvolvesse nessgira. Fazendo isso, ndo corrermos
0 risco de cairmos no determinismo econbmico, coi@r gerador, de todas as
peculiaridades imbricadas nesse processo. Porénpassivel eximir esse fator ao fazermos
uma andlise que seja mais abrangente, sobretudestanlo do Amazonas, cuja condi¢ao
socioeconOmica é altamente dependente da ZFM (HAR\2B01). O fato, nesse caso, de o
sistema econdmico privilegiar uma cidade em relacéatras é um elemento negativo para o
desenvolvimento da sociedade, segundo Lefebvrel{1@9proposta de industrializacdo de
Manaus tinha como prioridade privilegiar a cidadeapo capital, em detrimento da promessa
de se instalar um verdadeiro sistema urbano, quasgge certa divisdo técnica, social e
politica do trabalho realizado. Na realidade, o gredlominou foi o poder centralizador do
Estado sobre uma cidade, sem que estivesse incadgge processo o desenvolvimento
humano de seus habitantes (LEFEBVRE, 1991; SIL\0O®92.

Silva (2009) aponta que foi em 1965, quando a eidamhtava com aproximadamente
200.00 habitantes que as chamadas “invasdes” coamegza cidade, sendo que o bairro da
Compensa foi uma das primeiras a ocorrer. Aindarssimga autora, foi no periodo entre 1980
e 1990 que o processo de invasao intensificouad®metido nas zonas leste e norte. Tal
fendbmeno ocorreu de maneira mais significativa aggens dos igarapés dessas duas regides,
0 que contribuiu, sobremaneira, para a degradagédeatal desses cursos d’agua na cidade.

A dindmica do crescimento da cidade representotamante a logica dialética do
crescimento econdmico. A medida que “a novidadelimlemodelo que seria capaz de trazer
desenvolvimento a uma regido historicamente “ati@séa se espalhando, junto com ela
vinham chegando pessoas dispostas a toda sorfeodermdades. Por isso, a0 mesmo tempo
em que o polo industrial ia crescendo e trazenda lg@anaus mais inddstrias, ia aumentando,
também, o numero de trabalhadores vindos de tagloardos do Estado e do Brasil em busca
da melhores condi¢coes de vida. Com a instalacéoFtié a cidade tinha como objetivo a
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absorcdo de mao-de-obra barata e pouco qualifickdm, era de se esperar que a

remuneracao desses trabalhadores fosse digna am cp@tal achava justo em pagar. Sem

poder morar nos bairros ja povoados e com infradest mais adequada por conta da baixa
renda, a opcdo era procurar lugares mais baratosnsgequentemente, mais afastados do
centro e do local de trabalho. Aliado a isso, sema-falta de planejamento e o investimento
em politicas publicas adequadas voltadas a atendera populacédo crescente e carente de
recursos que garantam a acessibilidade e mobiligidodaa.

Silva (2009) relata que na década de 90 houve wssiimento macico na cidade por
parte de grandes construtoras do pais, “atravépuoeracdes negociadas ou clandestinas”,
que provocou a Vverticalizagdo em areas nobres dadej as quais romperam com a
caracteristica da horizontalidade na ocupacéo ko Nesse mesmo contexto, Bartoli (2011)

argumenta em seu trabalho que:

“Na cidade de Manaus, fica claro que héa infra-ésteuprivilegiada para o vetor
central e o recente eixo para a zona Oeste (aéeBPamta Negra/Tarumd), ainda
mais se comparado as demais areas da cidade nendgadas, que sofrem com
vias em péssimas condi¢des de acesso aos baipolms”’ (BARTOLI, 2011).

Wacquant (2006) trabalha com a ideia da estigng@zale alguns grupos urbanos
dentro do contexto das cidades modernas. Diz o aue existe uma “macula localizada
tradicionalmente ligada a pobreza e a pertencaairmjue vincula as pessoas desses grupos
um estigma de que “elas representam todos os reajeigos que doravante afligem a
sociedade dualizada”. Isso nos remete a reflebresos processos de invasdes descritos
acima e aos investimentos publicos destinados @as anobres da cidade. O processo
observado hoje de ocupacéo e loteamento na zotedee®danaus, especificamente na Ponta
Negra e Taruma, também pode se configurar comagsocde invasdo, ja que, muitas vezes
ha histérico de irregularidades e disputa dos a&gefitndiarios por grandes lotes e glebas
disponiveis que propiciam condi¢fes para implatags loteamentos fechados (BARTOLI,
2011). Mas tais loteamentos, por estarem localgzan uma area que “enseja um padrao
diferenciado na configuracao das areas perifédaascidades”, ndo traz consigo todo estigma
negativo que o termo invasao induz.

Dessa maneira, se configurou a cidade de Manaum rios enclaves infra-
estruturais, e refém de um modelo de desenvolviongue ndo prioriza o bem estar dos seus

cidadaos, mas, sim, o crescimento desenfreado @lse®jamento a qualquer custo, mesmo
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gue isso traga impactos irreversiveis na “belerdca€ da cidade, ou, em uma visao mais

pessimista, mesmo que iSso seja preponderantégoaaa pior a vida de seus habitantes.

3.2 Oir e vir e a modernidade: a questéo do tranti

No inicio do século XX, Park (1987), ao estudaemdimeno urbano das cidades norte-
americanas, falava das possibilidades que o aneb@tadino oferecia aos individuos de
poderem trafegar livremente nos diferentes mosaiiados nas cidades. Esse trafegar, dizia
o autor, referia-se a liberdade, a independéndiaralividualidade que, agora, os cidadaos
dispunham num ambiente extremamente eclético, sificado e impessoal, como as cidades.
Esse modo de ver a circulacdo das pessoas nas<idathva mais relacionado ao carater
subjetivo das relacbes pessoais que, segundo o, awdquele momento, estavam se
fragmentando devido a quebra das relacfes tradisioem detrimento da conquista de certa
liberdade de escolhas sobre o que fazer, por onde i

Hoje, percebe-se que a circulacdo dos individuasraledo ambiente urbano ja
irrompeu ha tempos a questédo da subjetividade.-&®z certa liberdade de escolha que faz
com que as pessoas possam frequentar os maisosligghres, independentemente de se
sentirem pertencentes a eles ou néo. A preocupigder humano em se mover dentro da
cidade hoje ndo tem mais a ver com a no¢do de p@gpacos intelectuais, mas, sim, em
romper e ocupar os espacos fisicos surgidos ao ldogempo nas cidades.

De acordo com Souza (2009), o transito € um doxipais problemas urbanos de
médias e grandes cidades. Ele representa a caacddi da mobilidade da populacdo urbana
e a circulacdo de mercadorias e servicos. E umaddsientes mais dinamicos de nossa
sociedade e do qual participa diariamente a madepla populacdo. Desse modo, pode-se
dizer que o transito surge quando a circulacdo gmages restritos (as cidades) comecou a
gerar conflitos entre os veiculos e estes com degbees, requerendo a intervencéo do poder
publico para disciplina-la.

Uma vez que o poder publico segue a orientacadiqmedcondémica de uma ordem
global, € de se esperar que suas acdes, em pooflelvamento e planejamento do transito nas
diversas cidades, obedecam a logica capitalistaag@es, como ficam visiveis em qualquer
cidade brasileira e também em Manaus, sdo no sedédprivilegiar um tipo de meio de
transporte, o automovel particular, em detrimergadtros meios, como transporte publico,
bicicletas e até mesmo deslocamentos a pé. Emsoptakavras podemos falar de uma

ditadura de formas Unicas ou monopdlicas de maiiéd A automobilidade viria ser,
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portanto, a negacdo de outras modalidades de desnto vidvel e democratico na cidade.
As acdes do poder publico, que privilegiariam egstado de coisas” urbano podem ser
identificadas, também, através das obras de istratara do transito realizadas na cidade,
onde a grande maioria envolve construcdes ou véaa p fluxo desses veiculos. Paulo
Henrique Martins, superintendente do Manaustramsea entrevistado, comentou acerca do
ordenamento urbano e de politica de transito redeid

“Enquanto a cidade ndo parar de crescer, é impEsgieé estabelecer qualquer tipo
de estratégia de intervencao que resolva a quéstdcansito em 100%. Manaus
ainda apresenta uma peculiaridade que, além deogudacao estar em crescimento,
€ uma cidade que, por concentrar a maior parteiddaae econdmica do estado,
acaba atraindo uma grande quantidade de migrast@wetudo jovens, que

demandam demais pelos diferentes meios de trapsparsando um fluxo intenso
na cidade, mesmo fora dos horarios de pico”. (Msid&ujunho 2014.)

De acordo com Vasconceles al (2011), a distribuicdo modal das viagens urbanas e
municipios brasileiros com mais de 60 mil habitar#ea seguinte: trilhos 3%; motos 3%
bicicletas 3%; 6nibus 26%; automoveis 27% e viagense 38%. Ainda segundo esses
autores, no Brasil, o 6nibus responde por cerc@08é das viagens urbanas realizadas por
transporte coletivo, quando comparado ao metrosetrans, por exemplo. Acrescente-se a
isso, no caso especifico de Manaus, a negligémeitomo da constru¢cdo e manutencdo de
calcadas, as quais tém impacto direto sobre a mathd e acessibilidade urbana. Em
entrevista realizada com o superintendente da SNPEdro da Costa Carvalho, este nos disse
que:

“60% dos deslocamentos hoje em dia em Manaus omdem aos Onibus, ao
transporte publico, sendo que esse detém aperfasda Srota total de veiculos na
cidade. Ja os automoveis correspondem a 71% da frats sdo responsaveis por
apenas 12% dos deslocamentos. Temos a culturatdméuel, vocé melhora o
transporte, mas a pessoa ndo larga o automoveu@arasceu sob aquela cultura.
Sé&o 5.000 veiculos por més, 60.000 por ano, serhajaebaixa e a malha viaria ndo
cresce no mesmo sentido. Qual é a opgdo? FazeutoPad-azer rotatdria?”
(Manaus, 03 abril 2014)

Souza (2009) destaca, ainda, que o transito nasapssr visto apenas como um
fendbmeno de circulagdo. E também o l6cus de maag@s do status social das pessoas, de
reproducdo e agravamento das desigualdades soEssg. tipo de comportamento fica
evidente em Manaus e € percebido também em oudi@des brasileiras. Ter o carro proprio,
muitas vezes, é sinbnimo de sucesso e de conguissaal. Ndo € levado em conta que esse
tipo de veiculo pode, sim, ser um facilitador pasadeslocamentos efetuados pela cidade.

Além disso, em Manaus, onde as ruas sado sinuoapsrtadas, a clara op¢ao por veiculos
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grandes, tracionados, nédo se justifica, a ndoedargstentacdo e pela demonstracao de forga,
ja que, nessas vias, a opcao deveria ser por gagosres, leves e mais ageis, para facilitar o

fluxo. O que leva a pensar Manaus como uma cidadazgndeiros, pelo uso recorrente de 4

X 4.

No entanto esta imagem pode apresentar auto-péeepgiversas, para alguns
moradores de Manaus. Nesse sentido, quando umsdessensultado, porque possuia mais
de uma camionete 4 x 4, ainda depois de experimetgans prejuizos ao deixar seus
veiculos na rua (ja que nao tinha espaco para guaedgaragem da sua casa), respondeu com
total normalidade que ele gostava de ir aos fidaisemana pescar...

O préprio superintendente da SMTU, Pedro da Coatadtho, ao ser questionado em
entrevista se a opcdo do carro em detrimento d®wkiculos pela populacdo manauara

representava uma espécie de afirmacao sociagXaiivo:

“H& uma resisténcia imensa da populagdo para girviséa em transporte publico.
Na visdo de quem usa o carro, o dnibus e os owtieslos utilizados no transporte
publico de passageiros sO atrapalham o transitem& cultura do automovel.
Manaus tem um exército de automaoveis nas ruas emas$a cultura, mudar esse
héabito, é muito dificil®.

O ultimo censo realizado pelo DETRAN em 2014 rewejae 0 Amazonas possui uma
frota de aproximadamente 750 mil veiculos, sendoeamu Manaus circulam 685 mil. Ainda
segundo o 6rgéo, todos os anos ha um acréscimo uhd Geiculos nas ruas da capital, o que
faz com que a frota dobre de tamanho a cada set Bsse carater individualista, onde o
sujeito é incentivado a resolver os seus probledeagorma autbnoma e privada é uma
caracteristica da sociedade capitalista contemparagque acaba se refletindo no transito.
Quando alguém decide comprar um carro, tal atiardesi € uma opc¢ao particular, privada,
que resolve o problema de forma individual. Porgéemdo o transito constituido num espaco
publico, onde o direito coletivo de ir e vir devese sobrepuser aos anseios particulares de
chegar mais rapido ao local de destino, a opcam tp@hsporte individual acaba invertendo

essa ordem e complicando ainda mais a vida de deseja se locomover na cidade

! Esta citagdo, merece uma reflexdo aparte,na qssam ser abordadas algumas particularidades deuslan
dentro do conceito individualista - automatistaagéomobilidade. Em outras cidades do Estado do Anzes
pode-se também falar de uma “ditadura das motosfaomoto-mobilidade nas cidades de Tabatinga, Benja
Constant e Tefé. Outras automobilidades absurdas espaco de particular beleza cénica, ideais para a
caminhadas, acontecem em municipios como Sao Gdari€achoeira, a automobilidade promovida por uma
minoria das instituicfes e agencias governameataio-governamentais,no meio da maioria indigena.
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O transito reflete também a aceleracdo que a viddema nos impde. Atras da
promessa de se encurtar distancias, as quaisreenta@ada vez mais longas e demoradas de
se percorrer devido ao tamanho das grandes cidadksproporcionar uma maneira rapida,
confortavel e eficiente de se locomover dentro mbiante urbano, esta implicita a ideia de
um modo de vida cada vez mais racional, onde tysenéado em fungédo do tempo, onde néo
se tem mais tempo para o tempo livre e, mesmoveaos, esse deve ser aproveitado de
forma rapida, pois outros compromissos preenchessanagenda diaria de obrigacdes. Nesse
sentido, o transito é resultado de tudo o que fodgade mais moderno em termos de
tecnologia dos transportes. Nele, estédo encarraadsslucdes para tudo aquilo que nossa vida
corrida, suada, desconfortavel, com falta de lamén nos permitiria ser vivida se nao
tivéssemos um carro para nos transportar. (ELIA841GIDDENS, 1991)

Virilio (1995) também trabalha essa ideia da aegf@n da vida, fazendo um paralelo
entre velocidade e riqueza. Segundo este autogjogidade € um elemento constitutivo da
vida politica e social das nac¢des. As sociedadapreese constituiram em torno da riqueza, e
esta sempre esteve envolvida em torno da aquisighovelocidades superiores, que
permitiram o dominio dos povos, dos territoriosagpdoducdo. Nenhuma maquina inventada
ao longo do tempo, fruto dessa riqueza, foi umauimagpara diminuir a velocidade. Desde a
mecanica, a hidraulica e a eletrdnica, todas gerandquinas para acelerar os processos. A
invencdo do motor a explosdo, por exemplo, pecaafmental dos automodveis de hoje,
nasceram junto com a revolucdo industrial. Pardid/ir‘a velocidade € o rosto oculto da
riqueza’. Podemos pensar, com essa afirmacao, m@ocaso de Manaus, mas também de
outras grandes metropoles brasileiras, como é o dasSdo Paulo e Brasilia. Essas duas
cidades, juntamente com Manaus, estdo entre amdiszricas do pais. Sdo Paulo, como se
sabe, € conhecida por ser a cidade que nao pargquinrme cujo ritmo de vida acelerado e
os fluxos de informacao, sempre girando em alensitlade, contribuem para que esta seja a
cidade mais rica da América Latina. Brasilia, poa sez, conhecida por ser uma cidade
planejada, desde seu projeto inicial teve como raatanstrucéo de largas e longas ruas e
avenidas, com amplas faixas, para facilitar o fldeoautoméveis. Desde o inicio, portanto,
uma clara opcéo por transportes automotivos, uraaque a cidade viria a ser a capital
federal, com inumeros funcionarios publicos, reodbealtos salarios e, por isso, com
condi¢gbes materiais de sobra para se locomovererarde Brasilia é a terceira cidade mais
rica do Brasil, segundo o IBGE (2015).

E interessante pensar, também, como o transitojeterminados momentos, assume

caracteristicas de uma entidade superior, umaasigidue ndo se vé, mas que esta ali,
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causando todos os males a todos nds que, “simpisihmesolvemos colocar nossos carros

nas ruas. O transito ndo € uma entidade a quemievésnos culpar por ndo conseguirmos nos
locomover na cidade. O transito é consequénciacialea feita por n0s por uma maneira que

privilegiasse os deslocamentos na cidade por meeiettulos automotores. A dependéncia a
que nos submetemos em relagdo ao automoével é tamaehmuitas tarefas, compromissos e
encontros sé se tornam possiveis sob a possilalidadodermos nos transportar pela cidade
com um automovel. Caso contrario, a vida cessa.

E no transito onde toda raiva, toda violéncia, tedberba e toda arrogancia afloram.
Segundo Da Matta (2010), a aura aristocratica deedade brasileira levou a um sistema de
transporte individual. Fizemos uma ginastica paktar o carro, copiando o modelo europeu,
mas nao Nos preocupamos em ensinar os condutoresrelizar um sistema de normas para
consigo proprios, para com seus veiculos e, acenadb, para com seus companheiros em
movimento. A violéncia nas ruas e no transito taree mais palpavel, na medida em que

elegemos formas mais individualizadas e pessoaig@édacédo motorizada.

3.3 A imobilidade humana

Leroi -Gourhan (1965), em sua olibagesto e a palavtadiz-nos que “o fato humano
por exceléncia ndo é tanto a criacdo do utensilas, talvez, a domesticacdo do tempo e do
espaco, ou seja, a criacdo de um tempo e de urgeelpmanos”. Ainda segundo o autor, foi
no Paleolitico superior (10.000 a.C.) que o homasspu a assimilar fendmenos de insercao
espaco-temporal nos seus dispositivos simboliasjes que a linguagem foi o instrumento
principal dessa nova maneira de se perceber ermtelnEssa abordagem corresponde a uma
verdadeira apropriacdo do tempo e do espaco feasés de simbolos, nesse caso, 0 seu
abrigo, que conduziu a domesticacéo do espacdentgm de forma controlada.

Dando um salto de alguns milhares de anos, Lefddurhan (1965) aponta que é a
partir do século XVIII que a integracdo espaciajuace um carater confuso. Sob o efeito da
industrializacdo, a humanizacédo do espaco terrpsgsa a produzir-se em um ritmo muito
rapido. O universo natural € aprisionado nas malleviarias e ferroviarias, que
determinam um modo de crescimento especifico, caadpaao dos microrganismos ao
invadirem um tecido. A cidade torna-se, entdo, aglameracdo de edificios utilitarios, em
que as diversas artérias sdo tracadas consoardessagecessidades. Assim, concretizam-se
enormes espacos, humanizados de forma desumanguaissos individuos sofrem o duplo
efeito da sua desintegragdo técnica e espacial QLHROURHAN, 1965).
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Atualmente, a regra das grandes cidades é o wacwittinuo, quer seja a pé ou por
automaveis, bicicletas, dnibus e demais meiosatesporte. Porém, o tempo ou distancia de
deslocamentos limitam o nimero de oportunidadgeeasoas (ALBUQUERQUE, 2011). A
densidade demografica exerce forte influéncia sabracessibilidade e mobilidade da
populacdo urbana. Ela é funcdo do nimero de hadst@or unidade de area e determina, em
Gltima instancia, a extensdo dos deslocamentosiosbadsto é: quanto menor a densidade,
maior a dispersao, o custo e o tempo medio dagngagrbanas (SOUZA, 2009).

Segundo este mesmo autor, conceito de acessildligancura expressar a relagéao
existente entre o uso do solo urbano e os difesenteos de transporte a que a populacao
tem acesso para vencer as distancias entre os ea@rigem e de destino. A localizagéo dos
imoveis dentro do espaco urbano e a estrutura aviarfluenciam fortemente nessa
acessibilidade. Nao é por acaso que, sempre que, odapital imobiliario interfere no
tracado dos grandes eixos viarios, de modo a aamardcessibilidade de areas destinadas a
novos empreendimentos. Haja vista, no caso espedé& Manaus, a construcado da Estrada
da Ponta Negra e a Avenida do Turismo. Essas daagde fluxo rapido ddo acesso a dois
bairros relativamente novos em Manaus. Um é oddarPonta Negra e o outro € o bairro do
Taruma. O primeiro vem sofrendo um processo dealeacéo e expanséo de sua orla (orla
do Rio Negro), que culminou com a descaracterizagigpnal de sua paisagem, a fim de
atender uma demanda estética dos novos moradtées,da retirada de inUmeros bares e
comércios que, tradicionalmente, ocupavam aquearlu O resultado é a diminuicdo da
cobertura verde daquele local e o surgimento deaaindo monoarquitetonico, ja que, ali, a
maioria dos empreendimentos imobiliarios € de coridims prediais de alto valor comercial.
O bairro do Taruma, por sua vez, teve seu espdoazao, justamente, por estar em uma
das poucas areas da cidade com grande cobertwetalvegtiva e pelo baixo valor comercial
dos seus terrenos.

Por outro lado, a mobilidade diz respeito as cdieicdas pessoas em se movimentar
sobre 0 espacgo urbano, utilizando os espacos esosculisponiveis (e acessiveis) de
circulacdo. Pode-se sustentar que a acessibilisididencia, e até determina a mobilidade.
Influencia porque pode tornar a tarefa de circalars facil ou mais dificil, e consumir maior
ou menor tempo de viagem. Pode determinar, na meaidque, em fungao das condicdes de
acessibilidade a mobilidade pode até ser anuladEngas, idosos e pessoas com dificuldades
de locomocéao podem deixar de realizar viagensueigéb das condi¢cdes a serem enfrentadas
(SOUZA, 2009).
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O acelerado processo de industrializagdo e urbgvzdo Brasil dos ultimos sessenta
anos deixou como heranca, para este inicio de gécidades com um tecido urbano
marcadamente desigual: bolsbes de pobreza emtdsiaeriferias e bairros de classe média e
alta em areas de melhor centralidade urbana. Ne=s#&lo, o local de moradia na cidade
exerce forte influéncia sobre as oportunidadeseddizacdes pessoais e profissionais das
pessoas. Segundo Villagca (2007), as localizacOoes definidas pelas condicbes e
possibilidades de acesso de cada individuo aosrsmcudo espaco urbano. Como
consequéncia desse modelo de desenvolvimento urbade distribuicdo de renda, a
populacdo de menor poder aquisitivo tem uma absiegandéncia dos meios de transporte
publico e um precioso tempo dedicado as viagengadtando diretamente na sua
qualificacdo profissional. Essas condicdes e piislsiles sdo, por sua vez, determinadas
pela organizacéo social e pelos meios de transporte

Outro aspecto relevante que interfere diretamengedeslocamentos feitos diariamente
em todas as cidades € a opcao feita pelo tipo @ deeransporte a ser utilizado. Conforme
Souza (2001), o automovel é o meio de transporge paradoxalmente, apresenta a maior
quantidade de vantagens e os piores resultadasdou@amparado com os outros modos para
conducédo de passageiros urbanos. E, de acordo eoarfe Torres (2001), o automovel € o
meio de transporte que detém a preferéncia da npaide da populacdo urbana. Esta
preferéncia advém do fato de que os usuarios denéwel desfrutam das maiores vantagens
gue um meio de transporte pode proporcionar. S@reestas statusque muitos veiculos
conferem a seus proprietarios em funcdo do luxo gsintam. Por outro lado, as
desvantagens decorrentes de seu uso (notadamengoluecdo ambiental e o0s
congestionamentos) sao assumidas por toda a sdeieda

N&o obstante, no caso especifico de Manaus, goerspublico ndo tem conseguido
atender a demanda da populacédo com qualidade atdeq@iém de os investimentos publicos
feitos na expansdo e adequacdo do sistema viaoiocsei@m suficientes para resolver os
problemas de fluidez no transito, cada vez maisutoma cidade. Como consequéncia disso,
percebe-se um aumento gradual no numero de vei@ddgulares utilizados para os
deslocamentos na cidade, e, na mesma proporcamensmdo tempo gasto para realizar tais
deslocamentos (SOUZA; LEITE, 2012).
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4 CONSIDERACOES FINAIS

N&o é dificil perceber que Manaus seguiu um modelaesenvolvimento de cidade
que foi proposto durante a década de 1960 paradqaos, e que, por conta disso, encontra-
se hoje numa situacdo de dificil administracdoakafde planejamento e investimentos ao
longo de todo esse tempo foi dando forma a cidade s encontra, atualmente, dessa
maneira, cheia de problemas estruturais de d#ddilcao.

N&o podemos nos furtar a uma discussao e a umaeasabre o contexto econdémico, o
qual tem influéncia direta no modelo de cidadescecaso de Manaus, de metrépoles que
estamos criando. A vida em metrépoles e em graoelesos sO € possivel assim, com um
grande contingente de pessoas, para atender aamanda econdmica, que sirva de forca de
trabalho para o desenvolvimento do capitalismo.olisdo implica em moradia para essas
pessoas, meios de transporte, infraestrutura digadequada e possibilidade de acesso e
mobilidade ao que a cidade oferece. As consequenéra no pacote.

A cidade ndo para de crescer em numero e em tamandidendéncia é que 0s
problemas relacionados a expansao geografica egiéfita agravem ainda as condi¢cfes de
sua infra estrutura e impactem, de maneira maitundente, o transito e a mobilidade de
seus cidaddos. Nesse sentido, as politicas pubbica$insito e a mobilidade humana nao
podem ser pensados de forma separada. E precissta®elecer um novo horizonte, uma
nova forma de executar as politicas publicas pam de fato, a vida na cidade seja mais
branda, amena e agradavel. E preciso ter diraiidaile.

Temos consciéncia de que, falar da infra-estrudar®anaus parece ser redundante e,
as vezes, repetitivo, mas, como cidadaos (ou agjgles que vivem na cidade) tornam-se
quase uma obrigacdo chamar atencao para aquildegfe/orece o convivio na cidade. Pode-
se dizer que este trabalho € mais um exerciciaddelania, no contexto grego da palavra,
numa busca pelos direitos e deveres daqueles pem fa cidade.

Finalmente, pensar a cidade € pensar varias falmastar nela e, em conseqiéncia, de
se movimentar dentro dela. A cidade, conceitualmyemio € uma barricada, mas pode se
converter numa armadilha, se a automobilidade presser a Unica forma de itinerancia

viaria.
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